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* 1.1. Charakteristik der Wasserstraße
Die weiter unten'beschriebene Schubflctte wurde in den Jahren
1963-1965 im.Baum von Warssawa eingesetzt, un zwar von Bogdanäs
am.Narew4F1uB, von Zegrze am Zegrayner Stausee und vom Zerafi -
Zegrze—Kana1 nach Warszawa.
ibiese Strecke besteht aus 4-nautisch verschiedenen Abschnit-
ten, und zwar:
a) der NarewäFluß 14-km
b) Zegrzyner Stausee 36 km
c) Zerafi -Zegrse-Kanal I7 km
d) der_WisIa—Strcm g a _;LJg5
gesamt 74 km ‚
zu a)
zu b)
zu c)
Die Narew ist ein Flachlandfluß mit einem durchschnittlichen
Gefälle von 0,2 bis 0,5 %o. Der Flußlauf der Narew ist durch
_Windungen gekennzeichnet; zahlreiche Krümmungen mit kleinem
Radius bilden beträchtliche Schiffahrtshindernisse.
Zur Zeit wird der.zum Kies- und Sandtranspcrt benutzte ihm
schnitt des Flusses reguliert.
Die Transittiefe dieses Abschnittes beträgt im Jahresdurchä
schnitt 1,10 m, die Breite des_Fahrwassers etwa 45 m, bis
auf einige Engste11en‚ wo sie auf 22-28 m sinkt. Bei Nied-
rigwasser wird die cbenerwähnte Transittiefe durch Ausbag»
gern der Sandbänks und Wasserzuschüsse von den Hasurischen
Seen erhalten. D
Durch Inbetriebnahme der Staustufe Dgbe entstand auf der
Harew-ein Stausee, dessen Haltung bis zum Kilometer 65 des
Flusses reicht. Durch das Anstauen der Narew in Bebe wurde
für die “K1esstrecke" über eine Entfernung von 56 km eine
ständige Transittiefe von 1,50 m garantiert._
Der Zerafi -Zegrze-Kanal bildet die kürzeste Verbindung der
Narew—Wasserstraße mit Warszawa„‘Er ist 17 km lang und hat-
nach der ersten, bisher realisierten Bauetappe noch nicht
die vollen Abmessungen. Seine Breite im'Wasserspiege1,be—
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trägt 21 m, seine Tiefe 2,5 bis 5,0 m„ von der Wisla wird
der Kanal durch eine Schleusefäbgesehleeeen, deren Schleu-
eenkammer 12 m breit ud 85 m lang ist. Ein Hindernis für
die Sehiffehnt auf dem.Kenel bilden einige provisorische
Brücken. „,e
zu.d) Der Abschnitt der'Wiela, den letzte der "Kieestreeke" von
der Nerew nach wersssee‚ ist 7 km lang. Es ist ein dbeehnitt
des Mittellanfes der Wisle. Die Trensittiefe beträgt im Jah-
resdurchschnitt 1,0 m, sinkt aber bei Niedrigwasser enger
bis 0,8 m.
1,2, Charakteristik der Schdbverbände
Im Raum.von Werszawa wird seit 1965 für den Transport von Kies
und Sand ein'Sehubboot vom Typ "äubr" mit'ewei Schubleichtern vom
Typ BP—290 eingesetzt.
« Charakteristik des Schubbootes “Zubr"
Das Schubbeot besitzt einen Sehiffekönper aus Stahl, geschweißt,
mit flach anfgezegenen.Vorechiff und getnnneltem Heck.
Länge über al1ee-  2o‚7o m
Breite über alles "i 5,82 m
Seitenhöhe 1,65 m
Höchster Festpunkt 4,00 m
Tiefgang A ‘ 4 i 0,75 m
Eingebaut sind zwei Metere vom Typ Punk B—90, je mit 90 PS bei
V425 U/min, die über hydraulisch gesteuerte'Knpplungen 2 Propeller _
in Kort—Düsen antreiben. Die Steuerung erfolgt über je 2 vor undi
hinter jedem Propeller angeordnete Ruder; die Ruderanlage wird
hydraulisch, im Hevariefall auch durch Handkraft betätigt, Die
Prepeller sind aus-Stahl,geschweißt. Die Motoren werden vom Steuw
erhaus aus gefahren und knntrelliert. i i
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Charakteristik des Leiehtees BPw29Ö
Stahlbau, geschweißt, Vorschiff flach aufgezogen, Hinterechiff
voll, mit senkrechter Heckwand. e
Länge über el1es_ j e_ ._ 51,00 m%i
Breite über ellesfl A 8,50 m
Seitenhöhe 1,70 m
Ebnetruktionebiefgenge 1,40 m
Ebnebruktiensverdrängung 55B_ m5
Tragfäbigkeitej 291,4 b
.Cherekteristik des veebandese schubboot "Zubr" und 2 Leichtere 1' — _M %BP—290 e
Länge über alles + e =“ 82,7-m,
Beite über alles - 8,50 m%
Kupplung äer Leiehter—mibeinander in Tandempsyetem durch
Stahltroeeen und Spennschrauben. e i
Kupplung von Leichter und Sehußboet mit Drahteeilen, aufgezo-gen durch Winde und seilstopperufllemmen. %
Verbindung mit Diepetcäersbellen am Lande und mit aderen
Flobbeneinheiben durch UKW-Spreehfunk.
Beeabzung 4 Mann: Schiffeführer‚ Steuermann, Eetroee und _Schiffsmechaniker, für den.ganzen Schubverband,Aeinquartiert
auf dem Schubboot.
Geschwindigkeit äee Schubbeotee bei Alleinfahrb auf der_WisZa:
talwärte 17,5 km/h, bergwärts 11,5 kmfh % %
Geschwindigkeit des Schubvefbendee bei Bergfahrt auf defiflwisza:
mit leeren Leichtern e6,25 kmfh %
mit beladenen Leiehbern bei voller .Abladung 1 % 4 % _km/hmit beladenen Leichtern im stillen %Wasser 4 10 km/h-
Beim Abladen des Vefbandee auf Konebfuktienetiefgang w l‚4O m ubeträgt-der Drehkreis in Vorwärbefahrt 2,5 Verbendslängen.
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Der Stoppweg bei Talfahrt beim.Anwenden von Ankern und Moto-
B
ren 0,5 Verbands1ängen‚ ohne Motors 2,0 Verbands1ängen.d
1.5. Organisation der Transporte
B
Die beschriebene Schnbflotte wird au den oben erwähnten Was-
seretraßen eingesetzt, d.h. auf der sog. “Kieestrecke" von der
Deren nach Wars2awa.:
me beförderten Güter sind hauptsächlich Kies aus dem Fluß-
bett der Narew und Sand von den Baggerarbeiten am Erweitern des
2erafi4Zegrze—Kana1s.
Das Beladen der Leichter erfolgt direkt von den Baggereinriche‚
tungen, das Löechen.von Kies und Sand im Hafen von Warezawa‚ und
seit 1965 auch ächon im Hafen Warezawa—äerafi und an den am Zerafiw
Kanal gelegenen Umechlagsplätzen der Abnehmer.
mal Flotte kam in den Jahren 1964 und 1965 auf Entfernungen
von 74, 66, 27, 19 und 5 km zum Einsatz. Die Ladezeit eines
BP—20mLeiohters auf 1,10 m‚Tiefgang 210 t vom Bagger aus be-
trug etwa 2 bis 3 Stunden je nach der Kiesgranulationg die Lösch—,
seit in Häfen mit Kran direkt auf Lastkraftwagen etwa 5,5 Sbun-
den, in Behälter etwa 5 Stunden.
Die Betriebeeaison der Flotte betrug durchschnittlich 245 Tage
im Jahre. Die Transporte verliefen ausschließlich in einer Rich-
tung, Rückladungen fehlten.
B
Größe der Schubzüge: Schubboot "Zubr" und zwei Leichter.BP-290;
ansnahnsweiee in Relationen mit kleinerer Tranaportweite auch nur
ein Leichter BP—290.
2. Betriebeerfahrungen
2.1. Kurzer Rückblick auf die Einführung des Schubbetriebee im‚Raum
von'Warezawa
%
Die Bealisation des technischen Fortschritts im Güterverkehr
durch'Übergang zum‚Bau und Betrieb von Schubverbänden begann_1m cJahre 1959.»
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Der erete Sohubvereuohererband'beeteiinane einen Sehubbeot
mit 15S PS und 9 kleinen leichtere von je 85 t Tregdähigkeit„
Fereuohe mit verschiedenen Längenw und Breitenabmeeeungen den
Sehnbrerbendee ergaben, den unter Berücksichtigung ren Fenreeeeerm
meine, gehalbneeeer,Sehleueenabmeeungen ums, als optim
naler Verand für den Verkehr auf der Naren und mittleren Wiela
ein Sohubeug bis 85 n Länge und 855 n.Breite anzusehen ieto
In nneeertung dieser Yereuohefahrten runde der Prototyp einen
Sehubverbandeeg bestehend aus den Sohubboot "2ubr“ mit 180 PS und
nrei beiohtern zu je 290 t Tragfähigkeit, projektiert und in Jenre
196 erbaute
Nach einjährigen.Vereuehebetrieb dieser Verbandes und;E grüne
rung einer Reihe von Änderungen :;Ferneteuerung, Anordnung von
Rudern, intriebeanlage w-wurde in Jahre 1962 mit dem'Serienbeu
von eolehen Verbänden begonnene
zur Zeit verkehren in Raun'von wareeaea 17 Schdbboote von 2;;
"2ubr“ und 68 Sohubleiohter‘von.Typ BPm290„ Sie raren und eind
größtenteils in Sohobrerbänden nun Treneport von Kies und Sand
auf der “Kieeetreeke“ eingeeetzt‚
2 e 2 e L5 g der dgundproblene des Sehnbbetriebee
nit der Inbetriebnahme von eerieneeiee gebauten Sehutrerbäm
den trat in Jahre 1962 eine Reihe riohtiger*Preblene hervor, die
beeeiähnend für des neue Betriebeeyetem.und vollknnnen neu'gegenm
über den.herkömnliohen Sehleppeyeten oder Selbetfahrermßetrieb
raren„
Zu den Problemen gehörten sowohl Hadern und Sqhulungefragen
als auch Problem der Trensportteohno1ogie‚ der Behandlung der
unbemennten Leichter in Eäfen und Umeohlagplätzen, der Betreuung
der Leichter während der Reisen und auf Liegeplätzen‚ der In»
etandhaltung und Reparatur der Leichter, der rusrüstung; der
Sehiffepapiere, der Tarif» und Traneportvorschriften u„ä.
Diese Probleme wurden allmählich bis zum Jahr 1964 gelöet, eo
daß eigentlich erst im Jahre 1965 der Schubbetrieb nach voll»
iatändig ausgearbeiteten Anweisungen'und Voreehrften verlief.
In Jahre 1965 wurden.versncheweise weitere Bationalisierunge—
maßnahmen im.Sehnbbetrieb durehgeführt„‘eie der Betrieb nach
Fahrplan in den wichtigsten Relationen und Versuohsreisen in
der Nachtfahrt.
e
Nachstehend werden die wichtigsten Probleme besprochen, die
bearbeitet und gelöst werden mnßten.
a) Besatzungen und Schulung
Um Besatzungen anzulernen und dadurch erfahrene Sohiffsfüh»
rer für die Schubboete an geeinnen‚ enrden die_ersten Schuh-
boote mit einer nn‚4-bis 5 Mann erhöhten Besatzung gefahren. g
Neben dem Schiffsführer beetanen diese Besatzungen aueschließw
lieh ans Stener1eaten‚ die Patente für das Führen von Schiffen
mit eigenem.Antrieb besaßen. Es werden dafür verhältnismäßig
junge Leute mit einem guten Reaktionevermögen und auereichen=
den praktiechen.Erfahrungen, vorzugsweise im.A1ter von 50 bis
55 Jahren. ausgewählt.i
Die ersten drei Schuhboote waren Lehrechiffe_für künftige
Schiffsführer; den Schiffsführern dieser Beete werden extra
Lehrzulagen gezahlt. i
Die auf diesen Lehrsohiffen ausgebildeten ehemaligen Steuw
erlente werden als Kapitäne der nächsten durch die Reederei
übernommenen Sohnbboote eingesetzt. Das Durchschnittsalter
der Sohiffsführer"von 1? im.Baum von Warsnawa eingesetzten
Sehdhbeoten.heträgt heute 55 bis 40 Jahre. Diese bilden eiedew
nun die Lehrkader für die nächsten Stellenaneärter für den
.Schubbetrieh.
Unabhängig von der praktischen Sehulung.enrdeneaneh kurze
theoretische Sohnlnngen mit Arbeitsunterbreohung organisiert.
Dabei werden Havigationetheorie, aber mit besonderen Nachdruck
Probleme behandelt, wie Arheitsachatz„ Betreuung der Leichter,
neue Vorschriften, Anweisungen und Dokumente? die für die L
Sohubboe te und Flottenhehandlung m Sichuheystem eingeführt
waren.
b)
c)
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Ausrüstung der Sohuhboote und Schnbleichter
In der Anfangszeit wurden sowohl Schubboote als auch
Schubleichter mit der vom Schleppsystem herkömmlichen ausrü-
etung ausgestattet„ Die nautische Praxis wie auch.die neue
Technologie des Betriebe und Verkehrs dieser Flotte wiesen
aber auf die Notwendigkeit gründlicher Änderungen hin„ Dabei
galt als Ausgangspunkt die Tatsache, daß die Leichter unbem
nennt sind, also von der Besatzung des Schubbootes «während
der Fahrt - oder von Manövrierbesatzungen M in den Häfen und
Unschlagplätcen — behandelt eerden„
Es wurde nicht nur die Ausrüstung der Leichter, sondern
auch die des Schnhbootes eesentlich_reduniert„
Man ging von dem Grundsatz aus, daß im Ausrüstungshestand
des Schubbootes sich auch die mobile Ausrästung der Leichter
befindet, die während der Fahrt auf die Leichter verlegt wird,"
und daß die eährend des Aufenthaltes in Häfen und Liegeplätzen
benötigte Ausrüstung der Leichter in Verfügung der sogenannten
Manövrierbesatsung bleibt, die die Leichter dort behandelt„
Auf diese Weise werden die unhemannten Leichter selbst nur
mit minimaler eusrüstung ausgestattetm
Da die Ausrüstungsbedfi rfnisse der Leichter während der-Lisa
gezeiten sehr gering sind, wurden dadurch bedeutende Erspar»
nisee erreicht, und zugleich die Probleme der Verantwortung,
Betreuung und Instandhaltung der Ausrüstung gelöst, die beim
Betrieb mit unbemannten Leichtern entstehen,
Die Eregarnisse, die bei solcher Organisation der Ausrüm
stungswirtschaft der Schubleichter entstehen, schätzt man beim
Einsatz von 60 Leichtern im Jahre 1965 auf etwa 35 % von den
Kosten der ursprünglichen vollen Ausrüstugg_all dieser Leich—
ter. g h
Behandlung der Leichter durch die Schnbboothesatzung und durchdie Manovrierbesatnung in Häfen und Umschlaplätsen
Auf Grund der Erfahrungen beim.Versuchseinsats der Schnbw
flotte wurde als Grundsatz eingeführt„daß die Schubleichter
\
ü)
„ 196 „
stets unter Aufsicht bleiben müssen, und deß die.Übergebe
und Übernahme protokollmäßig zu erfolgen hat. ‘
Um dies su.vereink1ichen„wurden.in.jedem Hefen, Umschlags»
punkt und an anderen Plänen, eo eine Behandlum umreufsieht
i
über.nieht auf Fehrtibefindliobe .Leichter notwendig sind,
sogenennte Mandvrierbesetsungen eingesetzt.
zu den wichtigsten Aufgeben der Manövrierbesetzung gehöm
rens Übernahme von Leichterrerbänden von Schubboetsführern
sneeks Aufsicht und.eeiterer Behandlung gemäß den‘Erforderw
nissen der Trensportebeicklung‚ Heranbringen.der Leichter nun
Laden und Löschen, dbstellen auf Beede oder ankerp1etz‚ Durehm
führnng kleiner Reparaturen, Bewachen derißeiebter rährend
des Tages und.bei Nacht, und letztlich nieder die Übergabe
an die Sohubbooteführere
Die Msnövrierbesetzung soll folgende Qualifikationen bem
sitzen: . '
äschiffer18 Leiter der Manörrierbesetzung
2° Stellvertreter des Leiters Bootsmann g
59 Matrosen Matrose,
Jungmetrose-
In Häfen und Unsehlegplätsen mit großer Verkehreintensität
werden Bugsierschlepper/Bugsierschnbboote eingesetzt. In die-
sen Fällen ist der Schiffsführer des Bugsiersohleppers/Schubm
bootee Leiter der Menüvriergruppe.
d
3
Um die Kontinuität der Aufsicht über die unbenannten Leiche
ter zu dokumentiereng runden Protokollformnlere ausgearbeitet
und eingeführtg enf denen Übergabe und Übernahme festgestellt
werden, '
Instandhaltung und Reparaturen der Schubflotte
Obwohl die Schubleichter'eährend der ganzen Betriebszeit i
in Obhut von Sehubbootm'oder Menövrierbeeateungen verbleiben;
bedürfen sie gerade als unbemannte Einheiten einer besonderen
Inetandhaltungsm und Reparetur4Fürsorge„ Für diese Zwecke wur-
de im Hefen Warszeera-Zerefi eine Inetmdhaltungswmigede enge.»
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nisiert,
Zu den Aufgaben dieser Brigade gfhört die Durchführung von
lenfenden und periodischen, durch Hsrmcncgramm festgelegten
technischen Durcheichten der Leichter, ihre Instandhaltung
und die Durchführung kleinerer Reparaturen. i
D
::Die Brigade besteht aus 4-bis 6 Manns ufid ßwar einem Briäer
deleiter, der ein Schiffer ist, und Matrosen mit angelernten
Schlosser» oder Tischlerherufo D
Die Instandhaltungsmßrigade sänhert das Deck und den Schiffsm
körper, reinigt die Laderänne, Bilgen und Querschctte, hcneerm
viert und schmiert die Anhereinden_nnd Knpplungeenlagen, repam
riert Drahtseile und Deinen und ersetzt die Bretter des Laden
raunhcdens,
Außer der Inetandhaltungsmhrigade wurde in Bestinnungshau
fen Warszanamzeran auch eine Handrerkermdruppe von der Repau
I ratureerft crganisiert, deren Aufgabe es ist, laufende Eepaw
ratnren der Schubbocte und Hafenumschlsgseinrichtungen durch-
zuführen, Dies trug entscheidend zur Verkürzung der Liegeseim
ten von Schubbccten und Leichtern bei un ermöglichte in zahle
reichen Fällen die Ausschaltung von unprcduktiren Fahrten zur
Reperatureerft und zurück,
D
Um die technische Wartung der Schubflctte weiter zu förmh
denn, wurde von der Technischen Abteilung ein Mechaniker ausm
schließlich zur Betreuung der im Raum.vcn Warszasa eingesetsw
ten Schubbocte ahgeerdneta Der ständige Arbeitsplatz dieses
in Schiffsneteren spezialisierten Mechanikers, der die technD nische Aufsicht über die Antriebsanlegen der\Schubbcete führt,
ist der Hafen Warszawasäerafi t
Durch diese Maßnahmen wurde eine komplexe technische Warm
tung der Schuhf1otte'crganisiert, wobei man die laufende techu
rieche Aufsicht, die Repareturi und Instandhaltungsmßrigeden
in einem Endpunkt des Verkehrs dieser Flotte lokalisierte, Da
dieser Platz auch eine Sprechfunkverbindung besitzt, die ope-
ratives Hhndeln ermöglicht, wurde eine weitgehende Verkürzung
der heparatur—Liegezeiten erreicht, die eine erhöhte Trans-
e)
ir)
S)
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pertpreduktivität der Flotte und Senkung der Kasten-zur_Folge
hatte.
i '
Das Problem der Nachrichtenübermittlung
Voraussetzung einer hohen.Traneportprednktivität der Schüb-
flette ist eine gute Nachrichtenübermittlung.
Im Bereich der Wiela und Narer etanden der Schiffahrt bis
1962 entlang dieser Wasserstraßen, eeieehen Häfeng Dispatchern
stellen und Stellen des Waeeeretraßenamtee nur allgemeine Poet-
verbindungen zur Verfügung. Diese Verbindungen erwiesen sieh
als unzureichend. Ab 1965 erhielten deehab alle Schnbboote‚
Häfen, Unechlagplätze, Beparaturwerften und Diepatcherstellen
den UKW-Sprechfunk. “
Änderungen'in den Auaführungavorschriften zum Gütertarif und
in den geltenden.Dienetvorechriften
Die Einführung des Sehubbetriebee machte auch Ergänzungen
bzw. Änderungen der Ausführungevorschriften zum Gütertarif er-
ferderlich.
Unter anderen wurden die Pflicht zur Organisation von Über»
gabepunkten für Leichter eingeführt, das Verfahren zur Feststel-
lung der Tonnenannahl bei Verladung von Sand und Kies direkt’
aus dem.FluBbett festgelegt. die Verantwortlichkeit des Verlam 9
dere und Abnehmers für den Umechlagsvergang bestimmt und die
Fermnlare der Fraefi tbriefe geändert.
d
Es werden auch ausführliche Dienetverechriften und Anweiw
eungen erarbeitet, die dae Yergehen der Schubboetbesateungen‚
des Diepatcherapparate, der Manövrierbesateungen„ Instandhal-
tungeußrigaden usw. regeln.
I
Die ersten Ergebnisse des Betriebe nach Fahrplänen
Im Herbst 1965 hat die äegluga‘Warsaawska für den Schnbbe-
trieb beim.Traneport von Kies in der Relation Narewndluß —
Warseaeamäerafi einen Fahrplan eingeführt.
Die Fahrpläne werden für 9 Schubbeete aufgestellt. die in
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eeölfetündigen.Tageebetrieh eingesetzt raren, bei einer Verlam
denenge von 2 0?D t an Werktagen und 1 000 t an Sonnm und Feiern
tagen, in Anlehnung an die geltenden Reiaeaeitmfi ornen. -
Die ersten Sohrierigkeitenfbei der Aufstellung der Fahrplan
gne bildeten die vom.Verlader an Sonn» un Feiertagen vermindern
ten*Laderaten undrdie Notwendigkeit, nehrere Versionen des Fahr-
plene je nach den.Waeaeretand zu bearbeiten, um bei rerechiede—
her Ahladetiefe der Leiohter die Abnahme der Tegeerate gemäß Vene
trag au eiehern. L
Die anderthalbnonatige Praxis des Sehuhbetriehee nach Fahre
planen hat geneigt, daß für die Sehubflotte eehr günstige Bedinu
tragen eun.vollen Erfolg dieeee Yerkehreeyetene beatehent
ferteilhaft iet vor allen die_Mög1iehkeit, die Anzahl der
in den‘Endpunhten bereitauetellenden Leichter der Tageerate und
den Ankunfteaeiten der Sehubboote anzupassen w mit Reserve für
etnaige ÜmSGhlßgSEÜÖ“Gmfi %fl m die.daau beiträgt, die Geeantaahli
der Leichter in der gegebenen Relation herabzueetzen.
,Die Fahrpläne haben auch nur Aufdeckung von Reserven in den
Reieenornen der Schuhboote und zur beeeeren Ausnutzung ihrer
Betriebszeit mfhrhöhnng den Anteile der Fahrzeit - beigetragen,
infolge der Festlegung aller Liegezeiten, a„B„ für Bankern von
Treibstoff, Lebenanitteleinkäufen der Besatzung, Bereitschaft
uee., in einen für den ganzen Monat vorane aufgestellten Harmom
nogran.
L
Die in.vorigen Jahre gemachten Erfahrungen des Sehubeerkehre
nach Fahrplan ergaben, daß dieses Syeten.ee erlaubt, die Anzahl
von Sohnbbooten und Schubleiehtern in einer 7 km langen Rela»
tion mit der täglichen Tranepontrate von 2 100 t um.l2-16 % her-
ääääääääään -
Eine genaue tägliche Analyse der Fahrplaneinhaltung gestatu
tat ee leicht, die in den Flottenliegeaeiten verborgenen Reaerm
ven aufzudecken und dadurch die wirteehaftliohmorganieatoriw
eehen Maßnahmen zu treffen, die zur Verkürzung dieser Liegezei-
ten führen, nie z„B„ Organisation von eigenen_Einkaufeatel1en
für Besatzungen in den Häfen, Vorbereitung der Lebensmittel
"EGO-
nach Bestellung durch Sprechnnh9 Raticnalisieraaa der arbeiten
eeiee ran Tankstellen, Meterialnereoräa-6 1*“
gggwertung_der technischebetriebenirtschaftlieben Indeanahlen
wie ans der Analyee der Beschäftigung der Schnhverbände in Jahn
re 1965 hervcrgeht9 trat in dieeen.Jahre eine Verlhagernng deri
mittleren Traneperteeite'der Schnbflotte gegenüber 1964-um 1992 6
9ein9_
1 im Jahre 1965 die ronnenmleiet a
Dieee Üerlängerung spiegelt sich in einer Reihe ran Indeanaaien
eieder9 besondere in der Arbeitspredektivitän der Flettea Se iet
a je Tenne Tregfähigkeit an dem
getaaa von 1966 geblieben — #596 n tage w9 die eenaenaiiemateeaaeim
1-etnng aber um.1? % gestiegene
verhältnismäßig renig ist in Jahre 1965 der enteil der Eaarm
aeit an der eeölfstündigen Tageebetriebeeeit der Schnbbeete geeaehm
e6n9 und aear nur von 6694 auf 6?92 %. Es iet aber an.beaehten9 den
bei eeleh einer geringen mittleren Tranepertneite m 6298 hn w anch
eine kleine Verbesserung nicht 1eicht.en erreichen iet9 an ee eehr9
ale 1965 der vsrsnchsverkebr nach Fahrplan nur gerne Zeit daaerte_
:ae eine geringe Aeahl der Schnbbccts'aafi aßte9 an den die deren
erhcfften Effekte eret in Jahre 1966 an erearten eindt
Hit e aaeetig pcsitiren.Ergebnieeen=cueee in Stare 1965 die hew
erganieaticn wen Ratienalieiernng der Reparatur» und lnstandaaim’
üuhgearbeiten scnie der technischen Flcttenanfeicht abgeechlceeen„
Die Verbesserung ist hier klar naeheeiebar„ Erceentnel eine die
Reparatnrefl iegeeeiten der Schnbbeete van 1695 % in Jagen 196a auf
395 %lin Ja: e 1965 gefallen m Väfbeßserung an 21 9 e and die der
Sehnbleichter van 592 e im Jahre 1964 anf 596 e in Jaace 1965 m Verw
beseernng um 51 % »„
V 1 H
Die Arbeitspreduhtivität der-Beeatnnngen der_Sehnbilette9 eine
echließlich Manövriere und Inetandha1tnngemBrigaden9 geneeeen in
i
Tennen pre Beechäftigten9 ist am ?95 % gefa11en9 geneesen in Team
axglenetern aber am 10 % gewachsen, was auch eine Felge der Fern
Eng Hang der mittleren Traneperteeite_iet9 Die Organieatien ren
In tagraa1tnnge«Brigaden9 die man im Jahre 1965 zu den_Besata a
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der Scbnbflette einreebnete m und sesr els Deeetenng enbeeeerter
Leichter w'eer die Urseebe dnfiÜr9 den diese Indesseblen keine bem
dentende Verbesserung geeenüber 196% aureeisena
(Ein übereeegendes Bild der besseren erbeit der Flotte und beem
seren Duteuee der newe mengen, d„b„ eeobl der Drednktivim
_tätssteigeneeg der F ette sie eneb der Sünenng rnn Diegeseiteng
beeendere Deyereterliegeneiten„liefert der Dsrgleicb der Indessen»
len des Flettensnnschees eee der Leietungserhöhunga
Flettensnreebs: .‘
Sehebbeete in es i 1 263+ e
Sebnbleiebter in Tennen.Treri6e:gkeit 1992 %
_ I46i8bange6 D61.36
i rennen 1 25;? %
in Tennenkilentern . ‘ 4?s?r%
Dieser Vergleich deutet enf eine Ereduktivitäbseteieareng der
Sebnbflette in Jenre 1955 gegenüber 196e es: ist engleieb Deeeis
einer stetigen, innen besseren eberrsebnngder neuen Tecbnelegie
der Ssbnbsebiffebrtstrensperte in Denn von Derseeree
5; Riebtlinien der weiteren Eetienelisiernng des Sebebbetriebes
Die durch die Schubflette in.Esen'ven Dsrseens bei Dekeltrensm'
perten.ven Send und Ries bei Streekenlängen seiseben 5 und 74 Iii
netern erreiebten'Er6ebnisee eine neeb nicht befriedigende
lxwend im örtlichen Verkehr die Ddegeeeiten ren Sebleppern
nrie ren Käbnsn verhältnismäßig beeb eind„ bestehen beim Sebnbbem
trieb bedeutende Möglichkeiten nur Steigeruün des erteile der
Febrseit es der Betriebsseitg nsnentlieb bei den Schübbeetene
Die äegluge Werszeeske hat in inswertnng des Fersuchsbebriebes
in Jee e 1965 beeebleseeng den Betrieb nach Febrplänen im Jsirr
1966 enf alle Heeptrerkebrsreletienen der Sebnbflette enssudebneng
ees eine Preduktivitätseteigerung der Sebnbboete um etea 15 6 und
der Scbnbleiehter um etwa 10 6 ergeben sel1te„
Eine eeitere Rationalisierung bringt die Indienststellung ren
kleinere ?5 Psnetarken Bugsierschleppern für Menövriererbeiten in
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den Häfen, was eine Verkürzung der Liege» und Manöverzeiten der,
Schubleichter an den Löechplätzen,.und zugleich eine Verringerung
der Manövrierbeeatnungen um etwa 10 % sowie eine Verbesserung des
Arbeiteechuteee nach eich zieht.
d
Zur Zeit wird das technische Projekt einen Volldeckeschubleichn
Qtere für Kieem und Sandtraneport bearbeitet. Da das Beladen der
Leichter mit Kiee und Sand direkt von Baggereinrichtungen vor eich
geht, die das Material aus den Flußbett, also mit Waeeer fördern,-
erfolgt eine ziemlich große Verunreinigung der Leichter mit den
feineren Fraktionen, die mit den Wasser unter den Laderaunbcdenc g
flieeeene Um.dae Fahren von Ballast zu.verneiden, wird das Weeeer
an den Endpunkten der Relation mit elektrisch angetriebenen Pump
g pen auegepumpt.Dae geschieht eoeehl während der Beladung und vor
Reisebeginn eie auch nach den Löschen, was natürlich die Liegeeeiw
ten an den Lade» und Löechplätzen verlängert.
Die im Jahre 1967 geplante Einführung von Vblldecknschuhleichw
tern für den Kieee und Sandtraneport und die sukneeeire Ereetzung
der herkömmlichen Schubleichter mit Laderännen erlaubt ein weitem
re Senkung der Liegezeiten.der Leichterflotteo
Zur höchsten Form des Schubechiffahrtebetrieben"wird in Zukunft
der durchgehende Betrieb, die Tagn und Nachtechiffahrt‚ Zur Eine
führung dieses Betriebssysteme bereitet eieh dae Schiffahrteunw
ternehnen bereite zwei Jahre vora Ee wurde ein detaillierten Harn
mnnogramm der Vorbereitungen und Maßnahmen bearbeitet, die vor
der Einführung der duröhgehenden Schiffahrt getroffen eerden nüeu_
sen. “
Die wichtigsten Problene können wie folgt gruppiert werden:
» Sicherung von erforderlichen nautischen Verhä1tnissen,_Wie Er»
g weiterung des Fahreaeeers, Vergrößerung von Krümnungradien,
Markierung mit Licht reflektierenden Verkehrszeichen,
Verstärkung des Personale des Waeeerstraßendienetee,
Bearbeitung von Nauigationerorechriften für die Nachtfahrt,H
m iuerüetung der Flotte für den durchgehenden Betrieb (Dämpfung
roh Motorenlärn, Ausstattung der Wohnräume),
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innührnng des durchgehenden Betriebes bei dnftraggeherng
Empfängern, in den Häfen, beim Dispatcherdienst und den Teehw
nischenm und‚anterialversergnngsahteilangen9
—»nnsrüstnng der näeen und teechlageeteilen für die Nachtarbeit,
m Schulung der Schiffsbesatsnngen„
-Einrichtung von eigenen Lebenenittelgesehäften für die dnrehgem
hende Versergnng der Besataeeeen‚
_— Änderungen in.Lehnsystem der Schiffeheeatsnngen;
Eine Reihe der eben genannten Prebleme wurde bereits hearheim
-tet‚_und manche davon eurden auch schon gelöst.
Prehenachtfahrten.ven Sehnhverhänden anf der Ferse, dem Zegrsy-
ner Stausee nnd der Bisla trennten peeitive Ergehnissee Die dabei
erreichten Reisezeiten lagen denen der Tageelichtfahrten sehr nahe,
g Es ist au ersarteng den die durchgehende Sehiffahrt etappenneiw
se eingeführt wird; snerst anf einen Teil der Transportetrecke,
was den Austausch ven eehichteeise arbeitenden Besatzungen ernögm
1icht‚ und dadurch vorerst nur einen Zneischiehtenhetrieh der Unw
sehlagplätne erforderte
Die Einführung dieser ersten Etappe des Versnehsbetriehea wird
für die Jahre l966 un 196? geplant.
e‚ Die Wirtschaftlichkeit der Transporte"
4„l„ Begründung der Zweckmäßigkeit und des Bedarfs an Kies» und
Sandbeförderung mit Sohnbverbänden im‚Raumvcn Warssana
Der Biederanfban von Kriegsschäden und der weitere Ansbau ein
ner Millionenstadt, wie es die Hauptstadt Pcleneiwarssawa ist,
hatte einen stets wachsenden Bedarf an Kies nnd dand als Grund»
bauetcff zur Folge. ' e d
Das Fehlen ven_Eieslageretätten in der nächsten Umgehung seang
nur Heranechaffung dieses Baustoffes aus verhältnismäßig weit ent-
fernten Gegenden dureh den Bahn» oder Krafteagentransport. Bei der
Brschließnng von Kieslagern im.Flußtal der Naree hat sich die Binm
e nenschiffahrt als das eirtsehaftlichete Transportmittel von Kies
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‘und Sand für Warszasa ereiesen„e
‚Die anerertung des Versuchsbetriebs von Schnbverbänden und
der Fachliteratur aus der gansen Welt entschieden die Wahl sngan»_
sten eiäer.Schnbflctte, die für diese Transporte besser geeignet
schien als die herkönmlichen_Schlepper und Schleppkähnes
Die bisher erreichten ökenemischen.Ergebniese9 insbesondere g
die Selhstkesten des franspcrts bestätigen die Richtigkeit diem
ses Entschlnssese -
Es ist die anfgahe dieses Teils des Referats naehzuseiseng inm
sieseit der Kiesm und Sandtranspcrt mit Schdhverbänden in Rann.ven
tarssana ven.Standpnnkt der Wirtschaftlichkeit günstiger ist als
der franspert nit der herhömnlichen Schleppfletteg deren inteil
an Flettenbestand der 2eg1uga'Warssarska innen noch 28,6 % beim
Laderaum und 55,3 %'bei der Triebkraft betrdgte
da23 Die öhencnischs Beurteilung der Organisation und Technologie
der Transporte i '_
. Ün die Schlegpschiffahrtstransperte als Vergleichsgrnndlage für
die seerteilnng der eirtachaftliehen.Ergebnisse des Schdbhetriebes
in Ranm.vcn darsssea an nehmen? man festgestellt senden, daß die
statistischen angaben über die beiden geprüften Flettenarten.nieht
teil vergleichbar sinde Bis Sehleppflotte wird anf einer anderen
WasserstraBe‚ der Wisiag und in längeren Eelaticnen_eingesetst;
sie trasapertiert auch andere Getarten als die Schdbflettea
tie_aus den Vergleich der Indennahlen hevergehtä hat die
Schleppflette eine am l696*% bessere Trafähigheitsnutsnng und
einen am 19,? % edaatigeren Anteil der Fahrzeit an der Betriebs»
seit erreichte Sehen diese beiden Zahlen lassen schließeng daß
die Grgenisatien des Schdbbetriebes im Jahre 1965 noch nicht die
beste rare Die ansahl der beim diestranspert eingesetzten Schub;
beste an Schuh1eichter'ear an groß; sie sende nicht an die Tau
ggesmverladerate angepaßt„ rcdnrch die Transpcrthapazität der Flctm
te nicht voll genutzt nur
die schon bei der Beschreibung der Betriebserfarungen erwähnte
Mmjiäg eird diese Reserve in Jahre 1966-durch.Einfla mag des Bei
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triehes nach fahrgiänen erschiessen‚ indehlder Ühersoin; an Leiche
tern und Sohubhoeten anderen Verkehrsreiatienen der'TiefeeTasserw
straße zugeführt rirde '
Trete der seeifach geringeren mittleren Transpertreite und trete
asr ;eg?estigen Nutzung der Betriebszeit sei geringeres eheleetss
der Tragfähigkeit hetrugen die Einseikesten für einen thm Trense
pcrtleistung im Schuhhetriet nur 8551 % deren der Schiepgfiotteg
und die Seihsthnsten je Tonne Tragfhhiwfi "er
50,5 % der Selhethnsten je Tenne Tragfeeggheit der Schleppheag
(einschließlich der Ersten der Schuhheete un SehiepgerE)„
schon diese seei Indersahlen charakterisieren die ökohos gehen
i_ Ergebnisse des Sohuhhetriehes„ hervorzuheben sind hier noch snfi
Effehteg sie die fast agsmegfi geringere essen: der Sehiffshesatsun»
gen je Tenne Tragfähigkeit und die heinahe es 50 T bessere irheitaw
produktivität (in tkm je Beschäftigten) der Sehiffshesatsungena
Der Üherschh eh Transgertkapasität der Schuhfiette in Verhältm
sie eun.Lsdungsangehot ran Kies und Sand und die geringere Tresen
pcrteeite besirhteng dah.die Schuhverhände eine un 55 % geringere
Transportproduhtivität der Flotte (gesessen in tkn je Tene Treem
fähigkeit) erreichten, trotz einer um 15 %.höheren Prcduktivitdt
(gemessen in Ladungstonnen je Tenne Tregfähigkeit)„
Um einen genaueren Vergleich der eirtschaftiiohsn Ergebnisse
so ernögiichen9‘surden die ökonomischen Indexnaeien ren einen
Schuhrerbandg bestehend aus Schuhboot und 4 Schuhleichterh mit
1 160 t Gesamttragfähigkeit„ und von einen.Schleppzug, bestehend
aus Schlepper und 8 Schieppkähnen mit 1 066 t Gesemttregfähigheit
äüßsnmengeßüellte Diese Verbände können gut verglichenAserden, da
sie eine Eaegiche Tragfähigkeit und Metcrenleistung aufweisen.
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Vergleich der in der Schiffahrteeaison 1965 erreichten ökonomin
sehen Inderzahlen der Schah» und Schleppflette des P.P, Zegluge
Warszawska. =
Sehnbverband Schleppzug -
Csehubboot +4 (Schlepper +8
Schubleishter Schleppkähne
= 1 160 Ü) a 125 Ü = 1-O00 Ü)
Investitionsaufsand für den 1
Flebtenankauf % 84 100"
„Transporbkesten, gesamt .% 54 100
w äarin:
Löhne gsozialversicherung, . .
Verpfiegungsgeld % 54,8 100i
Treibstoff 1 s e 69 100
Ausrüstung und Materialien % 58' 100
Abschreibungen g , % 6? 100
Eavigabiensgebühren , % 56 100
Andere Maßkosten , % 97 100
Reparaturen und Irsbandw
haltung ‚A «M % 91 100
Winberstillegungskosben % ?8 100
Generalunkes uen s 5s 100
synthetischer Index der eine; g
nemischenIEffektivität % 62,7 100
Esebensbruktur, gesamt % 100 100
e darin:
Löhne Sozialversicherung,
Verpfieeuneeeelä e i 17,9 27,9
Treibstoff % 9,6 7,5
Ausrüstung und Materialien % 1,9 2,6
‘flsvigationsgebüren %. 0,2 0,2
Abschreibungen % 21,5 17,1
andere Maßkosten % 2,2 1,2
%:€araturen.und
Instand-
ttme % i, 15,5 8,1
Winberstillegungskosten % 16,1 11,1
Generalunkes ten e 1-7, 2 2e,5
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14,5, Inveetitioneeufnend
Die Höhe des Investitioneenfwandee für den Ankauf des oben er-
wähnten Sehubrerbendes ist um 16 % geringer als der Aufwand für
den dnkenf des Sohleppzugee‚ Dies kennt deher‚.daß bei den gelm
tenden Sehiffspreieen die 4 Schubleiohter mit 1 160 t Geeanttregm
fähigkeit noch nicht ganz die Hälfte des Ankenfepreiees von 8
scniepptätnen mit 1 ooo t Gesamttragfähigkeit kosten, Dagegen ist
"des-Sehnbboot "äubr“„ das einen höheren technischen Standard neu
sitzt? ämfech teurer als ein Schlepper mit 150 PS Metorenleietnngo
ä„4„ Transportkosten .
Setet'man die Höhe der Treneporteelbetkosten des oben genannten
p Sehleppnngee = 100 %, ee betrug der Se1betkoeteninder:des untere
suchten Schubverbenes im.Jahre 1965 nur 54„%„ Diese Kneten.nurm
den nach Angeben der Buchhaltung der äegluge Warszeweke„ euegenend
von den durchschnittlichen Kosten, die je auf einen Schubleichter,
ein Sehnbboot ven Typ "äubr"‚ einen Schleppkahn und einen Schlepm
"per entfallen, erreonnet„ '
Bei der Analyse der Kostengeetaltung nach dem Eelknletioneschen
- ne kann man feststellen, den der untersuchte Sohubverben im.Verm
-gleich zum Schleppzug in folgenden Positionen die niedrigsten Eo»
eten_anfweiett
__ Löhne und Sezielvereioherung . 54,8 %
Materialien und iusestung ' 0 53,0 e
Generalunkneten 0 0 58,0 %
Nevigationegebühren 56g0 %
Abschreibungen ' 67,06%
Treibstoff 1 1 : 69,0 %
Andere Kosten des Schnbverbandes weichen keum.von denen einen
Schleppznges ab, wobei sie eher in keiner Position höher sind als
die Kosten des Schleppzugee„
Die Werte aus der obigen Berecnnung sind jedoch nnr.bedingt
vergleichbar, de beide Treneporbeinheiben.in verschiedenen Verm
hältnieeen und Verkehrereletionen eingesetzt weren„ Beim.Eineete
von Schleppzügen und Schubverbänden in derselben Relation würden
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‘die Differenzen in den preportionellen Keeten,'die in der Binnen-
ld % geringer ist als der iuf
sehiffebrt etee 50.% der Gesemtkcsten betragen, geringer sein, Zu
den proportionalen Kosten gehören ein Teil der Löhne, die Treib-
stoffkneten und die NsvigetiensgebührenL Den henn schätzungsweise
ennehnen, den die Erhöhung dieser Positionen die Differenz sein
sehen den Gesemthnsten des Schubrerbsndes und denen des Schleppeum
ges um etwa 6 m 16 % verringern würden, so deß der Transpcrtkcstenm
index:dee Schubrerbendes vnm Typ "äubr? zwischen 54 und 64 % der
frensportselbetkosten eines vergleichbaren Schleppeugee liegt,
Die Kestenstruhtur des Schubrerbandes unterscheidet sich venr
der des Schleppnuges insbesondere durch einen geringeren enteil
der Lehne und Generelunkoeten und einen größeren Anteil der Ab» .
echreibungen und Reparaturkosten, Die anderen Positionen weisen
eine bedeutenden Abweichungen aus.
t„5„ Die öknnomieche Effektivität der Sohubrerbendstreneporte
De der Investitionsenfend fdr_den nnkenf der Schuhflette um
-nand für eine vergleichbare Schleppe
flotte und zugleich die vergleichbaren Selbsthnsten der Sehnbvere
bendstransporte auch um etna eo % geringer sind als die Selbetkne
eten der Schlepgnugetrensporte, ist die Wirtschaftlichkeit der g
Schubverbendstreneperte eindeutig größer und bedarf eigentlich
keiner weiteren Berechnung. e
um diese verteile eber'rell darzustellen, eure für die beiden
untersuchten Flottentypen nach folgender Formel eine synthetische
Idexnehl der öhenenisohenfhffehtivität ven Investitionen-errechm
net:
"„I K’ „esusw w) , uebei
P
E = synthetischer Indenzder dknnemiechen Effektivität
T = normative Zeitdauer der R”cker t tt d I titi ufu
Wandes (6 Jahra) u
s e ung es nves
onsev
K5 = jährliche Betriebskosten ohne Abschreibungen, plus General»
repereturen n
D
I e Größe den Investitionseufnen:
‘be s—ein Ebrrekturkneffisient, der denTEinf1uß der Betriebsdauer
a auf die Effektivität der geprüften Investitionsmäsriante
eusdräekt - _
P 3 jääfliühe iiensportleistung in tku
bis Indexnahl E des Sohubverbendee beträgt 62,? E der Indere
zshl E des Sehleppzuges, was von einer sehr günstigen ökonomim
sehen ürfehtivität.der Sehubverbandstreneporte zeugt,
5,-Sehlußfolgerwsgen
Die ökononisohen.Ergebnisee der Kies und Sandtransporte nit
Sohubrerbänden im Raun.ron Earszera haben die Richtigkeit der Anm
ging ihrer Überlegenheit gegenüber Sobleppzugstransporten bestäm
tigta Die hohe ökonemisohe Effektivität der Eiesm und Sandtransm
porte mit Schubverbänden entsteht hauptsächlich durch
m dia Sand eng des Inveetitionssefsandes um l6i%,
m die etwa eü % geringeren Transportselbetknsten,
m die fast 2,5mmsl geringere Anzahl der beschäftigten Sohiffsbem
eatsungen, t
w den geringeren Ereibetoffverbraueh,
,m den geringeren Verbrauch von Esterialien und Ausrüstung,
m die besseren Anbeitssehutebedingungen,
m die besseren nautisehen‘Eigenschaften,
Mit der Steigerung der Transportleistungen der Binnenschiffe
fahrt werden die ökonomischen Ergebnisse der Schubverbandstransporm
te eine reitere Verbesserung erfahren infolge
«'bessere Organisation und sseeknäßigeren Technologie der Trense
Ports (Fahrpläne), 'E
n bessere Tragfähigkeitsnutsung der Flotte,
m einer Verkürzung der Hsfenliegeseiten der Flotte,
u einer Verlängerung der Betriebszeit der Flotte (durchgehende
Sohiffehrt), n E
—-21o-;
4 einer Senkung der Baukasten der Flotte durch Großserienproäuk—+
tion,
n eines weiteren Eechnisch&wirtschaftlichen Fortschritts im Bau
und Betrieb der Flotte._
"
